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Editorial

«Subventionen sind
susses Gift fir den 6V»
Dr. Daniel Muller-dentsch
OV-Ticket 2020

Wichtige erste Meilensteine
wurden erreicht

Die IT-Talks: «Eine bereichernde
Innovationsplattform» 10

ch-direct festigt ihre Rolle
als Wissensvermittler
Schulungen zum Tarifnetz
auf NOVA

Der GA-Verteilschliissel wird
aktueller und transparenter

Die wichtigsten Fakten
zum neuen Datenschutzgesetz
der EU

Liebe Leserin,

lleber Leser

Das vergangene halbe Jahr stand
einerseits im Zeichen des Umbruchs,
bedingt durch die Trennung von un-
serer CEO Monika Moritz; anderseits
aber auch im Zeichen des Aufbruchs
im Rahmen des Programms OV-Ticket
2020. Zahlreiche Mitarbeiterinnen und
Mitarbeiter von ch-direct haben in ver-
schiedenen Teilprojekten mitgearbeitet
und daftr gesorgt, dass der 6ffentliche
Verkehr kunftig einheitlicher, einfacher
und effizienter auftreten kann.

Der wichtigste Meilenstein, den das
Programmleitungsteam erreichen
konnte, war sicher die Erarbeitung des
neuen Ubereinkommens 500 (Ue500),
welches sowohl von den Transport-
unternehmen des Direkten Verkehrs

im Rahmen einer Gesamtumfrage, als
auch von den 15 integralen Schweizer
Tarifverbinden genehmigt wurde.
Damit hat das Programm die entschei-
dende Basis fUr eine neue 6V-Gover-
nance gelegt, wodurch der 6ffentliche
Verkehr aus Kundensicht einheitlicher
und effizienter auftreten kann. Das
Programm wird uns auch in nachster
Zeit noch intensiv beschaftigen, aktuell
wird mit Hochdruck an der Organisation
der neuen 6V-Gremienlandschaft, den
Beschlussfassungsregeln und der Zu-
sammensetzung der einzelnen Gremien
gearbeitet. Weitere Schwerpunkte sind
die Tarifregelungen fur die Automa-
tische Reiseerfassung, die definiert
werden mussen, die Arbeiten hin zu
einfacheren Tarifen sowie das Konzept
des papierlosen Tickets. Mehr Infos
zum Programm OV-Ticket 2020 finden
Sie auf den kommenden Seiten.

Viel Grundlagenarbeit wurde auch bei
NOVA (Projekt ZPS) geleistet, dies wird
jetzt auch aus Kundensicht spurbar mit
neuen attraktiven Angeboten wie dem
seit April eingefuhrten Ausflugs-Abo,
den Spartageskarten oder der Integra-
tion von zehn zusatzlichen Verblinden
auf dem SwissPass. Im Rahmen einer
Schulung hat ch-direct den Transport-
unternehmen die neue Preisfindung im
Direkten Verkehr erklart und aufgezeigt,

Markus Thut
CEO ch-direct a.i.

wie die Daten kunftig fir NOVA aufbe-
reitet werden mussen. Auch dies war
einer der Tatigkeitsschwerpunkte von
ch-direct im vergangenen halben Jahr.

Das Thema unserer Vereinsversamm-
lung am 25. Mai 2018 ist «Mobility-Pri-
cing». Anhand verschiedener Referate
und konkreten Erfahrungen nehmen wir
nochmals eine Auslegeordnung zum
Thema vor und diskutieren, ob und wie
an diesem weitergearbeitet werden
soll. Im Magazin finden Sie dazu ein
Interview mit unserem «Key-Note-
Speaker» Daniel Muller-dJentsch von
Avenir Suisse.

Angesichts der vielféltigen Themen
wulnsche ich lhnen eine spannende
Lektlre und freue mich darauf,

Sie an einer der kommenden Veranstal-
tungen von ch-direct begrussen

zu durfen.



Dr. Daniel Miiller-Jentsch
ist seit 2007 Senior Fellow
bei Avenir Suisse, wo er sich

insbesondere mit Fragen der

réaumlichen Entwicklung, des

Standortwettbewerbs und der

Verkehrspolitik beschéaftigt.

Zuvor arbeitete er acht Jahre
als Okonom bei der Weltbank

in Brussel. Das Studium

der Volkswirtschaftslehre
absolvierte er an der London
School of Economics und an
der Yale University.

Carte blanche

In loser Folge wird fur das
Magazin «direkt verbun-
den» eine Carte Blanche
vergeben. So soll neuen
Denkweisen, alternativen
Vorschlagen und auch
radikalen Ansatzen eine
Plattform geboten werden.
Die Inhalte spiegeln in
keiner Weise die Ansichten
von ch-direct. Vielmehr
sollen sie einen Denk-
anstoss geben und die
Méoglichkeit bieten, in der
Branche des 6éffentlichen
Verkehrs auch kontroverse
Themen anzusprechen.

Ein niedriger Kostendeckungsgrad,
die direkte Konkurrenz des ver-
gleichsweise giinstigen Individual-
verkehrs und eine ungeniigende und
ungleich verteilte Auslastung: Dies
seien die Kernprobleme, mit denen
sich der o6ffentliche Verkehr derzeit
konfrontiert sehe — sagt einer, der
sich seit Jahren mit diesen Themen
befasst. Daniel Miiller-Jentsch ist
promovierter Volkswirtschafter und
beschiftigt sich mit Fragen der
raumlichen Entwicklung und der
Verkehrspolitik. Er sieht den 6V
Schweiz auf einem riskanten Ent-
wicklungspfad.

Die Aussage ist bewusst provokativ und
dramatisierend. Das Hauptproblem ist:
Der offentliche Verkehr in der Schweiz
hat gegentber Neuerungen eine inves-
titionsfeindliche Einstellung. Anstatt
agil und flexibel ist der 6V risikoavers
und in einer Safety-first Kultur gefan-
gen. Man ist perfekt eingestellt fur die
alte, analoge Welt. Doch fUr die neue,
digitalisierte Welt hat der 6V die falsche
DNA.

Die Politik ist immer noch stark im
Hardwaremodus. Es werden Milliarden
in den Ausbau des 6V-Netzes investiert
— nach dem Motto «Beton statt Brain».
Und diese Investitionslogik wird kaum
kritisch hinterfragt. Denn durch diese
stete Netzerweiterung schraubt man
die Fixkosten immer weiter in die Hohe.
Das ist kein nachhaltiges Geschéftsmo-
dell. Man preist sich so quasi aus dem
Markt — wie dies beispielsweise bei der
Bergbahnbranche passiert ist. Und dies
in einer Zeit, in der eine Entmaterialisie-
rung der Investitionen stattfindet.

Wettbewerb findet heute nicht mehr

nur Uber den Preis und die Leistung
statt, sondern in vielen Branchen und
Bereichen vor allem Uber die Innova-
tionsfahigkeit. Im Strassenverkehr
findet, angetrieben durch Drittfirmen
wie Uber oder Hersteller selbstfah-
render Fahrzeuge, ein starker Innova-
tionsschub statt. Vielleicht kann der
Individualverkehr damit mittelfristig
seine Kernprobleme preiswert lI6sen.
Der 6V steht in direkter Konkurrenz zum
Strassenverkehr — und durch Fernbusse
droht weitere Konkurrenz. Die Branche
sollte sich diesen neuen Umstanden
anpassen.

Das grosste Problem ist die Verkehrs-
auslastung. Im Fernverkehr werden

30 Prozent, im Regionalverkehr sogar
nur 20 Prozent der Kapazitaten genutzt.
Die milliardenschweren Investitionen
in den Netzausbau werden also nur

4 bis 5 Stunden pro Tag genutzt. Trotz-
dem haben viele Nutzer das Geflhl,
das System laufe an der Kapazitats-
grenze. Bei 70 bis 80 Prozent freien
Sitzplatzkapazitaten muss man nicht
in neue Schienen investieren, sondern
die Effizienz und damit die Auslastung
steigern. Das letzte Gewerbe mit

30 Prozent Kapazitatsauslastung war
die Taxibranche. Dann kam Uber.

Es braucht im Verkehrswesen allgemein
eine bessere Kostenwahrheit im Sinne
des Verursacherprinzips. Im 6V muissen
daflr in erster Linie die Tarife ausdiffe-
renziert werden.
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Bis jetzt versuchte die Branche, Preis-
differenzierungen immer nach unten zu
machen, mit Rabatten in den Talzeiten.
Man versucht so, Preisdifferenzierungen
schmerzfrei durchzusetzen. Aber wenn
ich die Kosten nicht spure im Porte-
monnaie, habe ich keinen Anreiz, mein
Verhalten zu andern. Teil der Lésung
mUssen Preiserhéhungen in den Stoss-
zeiten und auf vielbefahrenen Strecken
sein. Denn dort entstehen auch die
meisten Kosten.

Das ist der Grund, warum Mobility-Pri-
cing so unpopulér ist: Die Leute haben
sich an die permanente Subventionie-
rung gewohnt und es tut weh, Kosten-
wahrheit zu akzeptieren, nachdem die
fehlenden Mittel jahrzehntelang durch
die offentliche Hand gedeckt wurden.

Standige
Wohnbevélkerung
Schweiz

Der Eigenfinanzierungsgrad des 6V
liegt bei 40 Prozent. Trotzdem klagen
die Reisenden Uber zu hohe Billettprei-
se. Dabei ist das Prinzip der Kosten-
wahrheit und der nutzungsabhéngigen
Bepreisung grundsétzlich akzeptiert
und anerkannt. Dies sieht man bei
vielen anderen Dienstleistungen mit
hohen Betriebskosten und stark
schwankender Nachfrage. Beim Fliegen
oder in Hotels werden hochgradige
Preisdifferenzierungen wéhrend der
Hochsaison als normal hingenommen.
Die 6konomische und betriebswirt-
schaftliche Realitat wird dort akzeptiert.
Im &V nicht.

Die 6V-Branche sollte daftir sorgen,
dass Mobility-Pricing und Kostenwahr-
heit moglichst gunstig und vor allem be-
nutzerfreundlich mdglich sind. Dadurch
wird es leichter, neue Tarifmodelle
einzuflhren und einen gesellschaft-
lichen Wandel herbeizufuhren. Der
SwissPass und Automatisches Ticketing
gehen genau in diese Richtung und

bieten eine hervorragende Grundlage
fur die Umsetzung von Mobility-Pricing.
Sie bieten die gleichen Vorteile wie ein
Generalabonnement: Flexibilitat, ein
offenes System und kein vorgangiger
Billettkauf. In diese Technologien sollte
die Branche investieren, sich mit Drittfir-
men zusammenschliessen und innovati-
ve Lésungen ausarbeiten.

Das Generalabonnement in seiner heu-
tigen Form verhindert sowohl Preisdiffe-
renzierung als auch die Verbesserung
der Auslastung in den Fahrzeugen.
Anstatt ein Pendler-GA brauchte es
eher ein Talzeiten-GA, welches zwi-
schen 7 und 9 Uhr sowie 16 und 18 Uhr
nicht gultig ist. Ich bin Uberzeugt, dass
langerfristig die Akzeptanz fur Preisdif-
ferenzierungen im &V steigen wird. Man
ist bereit, etwas mehr zu bezahlen und
daftr auch um 17 Uhr von Bern nach
ZUrich einen Sitzplatz zu haben. Und
die Kosten werden mit der Zeit sinken,
wenn die Kapazitatsengpéasse in den
Stosszeiten behoben sind. Einspa-
rungen, die direkt dem Steuerzahler
zugutekommen.

Die Pendler sehen sich zu sehr in einer
Opferrolle. Die vielbeschriebene «Pend-
lerstrafe» ist eine perfide Verdrehung
der Tatsachen. Pendler sind in dreifa-
cher Hinsicht privilegiert: Sie profitieren
mehr von staatlichen Subventionen, da
bei Besitzern eines GA der Kostende-
ckungsgrad tiefer ist. Sie erhalten als
Vielfahrer einen hohen Mengenrabatt.
Und zum Teil kénnen sie die gependelte
Strecke bei der Steuer in Abzug brin-
gen. Es geht nicht darum, den Pendlern
zusatzliche Last aufzublrden. Sondern
darum, nach dem Verursacherprinzip
und im Sinne der Kostenwahrheit zu
bepreisen.



Pendler wahlen ihren Wohn- und
Arbeitsort selber aus. Und der subventi-
onierte 6V unterstitzt Iangeres Pendeln
und macht es gunstig. Daher werden
Wohnortentscheide unabhangig der
realen 6V-Kosten getroffen. Subventio-
nen verzerren die Tatsachen — sie sind
quasi susses Gift fur den 6V. Dass ein

Ueli Stiickelberger
Direktor Verband offentlicher
Verkehr

Der 6V ist da, um die Bedtirfnisse der
Gesellschaft aufzunehmen. Nicht, um
ihr ein Verhalten aufzuzwingen. Die
Kundenzufriedenheit und -akzeptanz
steht immer an erster Stelle. Auf keinen
Fall durfen wir die Reisenden verargern
oder ihnen das Gefuhl geben, unfair
behandelt zu werden. Wenn ein Kunde
ein System als ungerecht empfindet,
wendet er sich davon ab.

gesellschaftlicher Wandel jedoch Teil
der Lésung sein muss, ist eine berech-
tigte Kritik am Konzept des Mobility-Pri-
cing. Flexible Arbeitszeiten, angepasste
Studien- und Ausbildungszeiten und
Efforts seitens der Arbeitgeber wie
Ermdéglichung von Homework oder ein
Sitzungsverbot vor 10 Uhr sind wichtige
Voraussetzungen. Mobility-Pricing kann
nur funktionieren, wenn die Reisenden
die Moglichkeit haben, auf Preisdiffe-
renzierungen zu reagieren.

Die GA-Inhaber sind treue 6V-Kunden,
genauso wie die Inhaber von Verbund-
abonnementen in den Agglomerationen.
Kein Unternehmen riskiert, Uber eine
Million Stammkunden zu vergraulen. Und
eine umfassende Preisdifferenzierung
nach Zeit und Strecke wirde zu einer
fur die Reisenden unverstandlichen
Ungleichbehandlung fahren. Und am
Ende wenig bewirken, ausser Verarge-
rung und dem Verlust treuer Kunden.
Ein umfassendes Mobility-Pricing ware
eine Revolution, die mit grossem Auf-
wand, Transparenzverlust und Ungleich-
behandlung verbunden waére.

Die Spitzenproblematik besteht tatsach-
lich. Es ist aber nicht so, dass die Bran-
che nichts tut. Sparbillette fur weniger
ausgelastete Zuge, das Ausflugs-Abo,
saisonale Preise flr den Tourismus oder
die Ausrichtung des Jugendsortiments
auf die Nebenverkehrszeiten sind Teil
eines «Mobility-Pricing light». Es gibt
aber noch andere effektive Massnahmen

Langfristig muss auf beiden Hauptver-
kehrstragern eine Preisdifferenzierung
durchgefuhrt werden. Wenn man es
nur im 6V macht, wirde dies zu einer
einseitigen Preiserhéhung und damit
tats&chlich zu Verschiebungen fuhren.
Es ist Aufgabe der Politik, die beiden
konkurrenzierenden Branchen zusam-
menzuflhren.

wie eine innovative Fahrgastinformation
mit der Anzeige von Fahrzeugauslastung
und alternativer Verbindungen. Preisdiffe-
renzierungen alleine werden das Problem
nicht I6sen. Viele Kunden haben gar nicht
die Moglichkeit, darauf zu reagieren. Und
bis zu einem gewissen Grad ist die Situa-
tion auch immanent. Eine sechskdépfige
Familie brauchte auch nur zwei Betten,
wenn gestaffelt acht Stunden geschlafen
wurde. Im 6V wird gerade die Flexibilitat
geschatzt, dass man jederzeit einfach
einsteigen kann. Dies unterscheidet uns
beispielsweise auch von der Flugbran-
che. Solche 6V-Errungenschaften darf
man nicht leichtfertig aufs Spiel setzen.

Die Diskussion des Kostendeckungs-
grades reduziert den 6V auf eine rein
monetare Dimension. Der 6ffentliche
Verkehr hat jedoch auch eine Uberaus
wichtige volkswirtschaftliche Relevanz. Er
erschliesst den landlichen Raum, trans-
portiert Kinder zu einem zahlbaren Preis
in die Schule, férdert die Nachhaltigkeit.
Die Bevdlkerung kann sich mit dem 6V in
den dichten Agglomerationen schnell, si-
cher und punktlich bewegen. Dies ist ein
wesentliches Plus fur die Standortattrakti-
vitdt unserer Stadte. Der Steuerzahlende
wie auch die Wirtschaft erhalten fur ihre
Steuern eine sehr gute Gegenleistung.



OV-Ticket 2020

Wichtige erste Meilensteine wurden erreicht

Gut ein Jahr nach dem Startschuss
durch den Strategischen Ausschuss
Direkter Verkehr und den Strategi-
schen Ausschuss der Verbiinde hat
das Programm OV-Ticket 2020 bereits
wichtige Meilensteine erreicht. Die
erste Version des Ubereinkommen
500 (Ue500) wurde sowohl von den
Transportunternehmen des Direkten
Verkehrs als auch von den 15 inte-
gralen Tarifverbiinden unterzeichnet.
Ausserdem lauft seit Kurzem ein
gemeinsamer Markttest der automa-
tischen Reisedatenerfassung.

OV-Ticket 2020 — was verbirgt

sich hinter dem Begriff?

Das Programm OV-Ticket 2020 ist ein
dreiteiliges Innovationsprogramm, um
den offentlichen Verkehr der Schweiz
fit zu machen fur die Herausforde-
rungen der Zukunft. Die 6V-Branche
muss effizienter und einfacher werden.
Dazu gehort unter anderem auch, dass
Branchenentscheide schnell geféllt und
rasch bei Transportunternehmen und
Verblinden umgesetzt werden. Neben
der neuen 6V-Governance werden die
Tarifnebenbestimmungen harmonisiert

und weitere gemeinsame Standards
definiert, beispielsweise fur die Ticket-
kontrolle. Im Projekt Vertriebslandschaft
2020 werden die Grundlagen fur einen
zeitgemassen und modernen Zugang
zum Ticket erarbeitet. Konkret wird bei-
spielsweise die Entwicklung von neuen
benutzerfreundlichen, modernen und
kostengunstigen Tablet-Automaten an-
gestrebt. Die Digitalisierung ermaéglicht
aber auch neue Modelle, bei denen das
Ticket fur die Fahrt erst im Nachhinein,
per automatische Reisedatenerfassung,
verrechnet wird.

2017 2018 2019

Q4

Q3

Proof of

concept

Automatisches
Ticketing
Apps

Weitere...

Abilio (SOB)

E SBB Mobile Preview SBB Mobile

ZVV Tickets

lezzgo (BLS)

FAIRTIQ




Programm OV-Ticket 2020 —
die Branche macht sich ge-
meinsam fit fiir die Zukunft:

Bernard Guillelmon
CEO BLS

Franz Kagerbauer
Direktor ZVV

Jeannine Pilloud
SBB-Delegierte fur
Branchenentwicklung

Christoph Stucki
Unireso

Das Projekt Governance 2020:

Fiir eine effiziente und verbindliche
Zusammenarbeit zwischen Direktem
Verkehr und Verbiinden

Das Projekt Governance 2020 hat
zum Ziel, zeitgemasse und effiziente
Strukturen fUr die Zusammenarbeit
zwischen diesen bisher weitgehend ge-
trennten Welten des Direkten Verkehrs
und der Tarifverblnde zu bilden.
Gemeinsame Gremien und schlanke
Prozesse ermdglichen effiziente Ent-
scheide mit grésstmdéglicher Verbind-
lichkeit fur alle Beteiligten. Basis fur
diese Zusammenarbeit ist ein neues
Ubereinkommen «Ue500», das in sei-
ner ersten Version mittlerweile von allen
Transportunternehmen des Direkten
Verkehrs mit einer Zustimmungsrate
von 98 Prozent genehmigt wurde.
Ausserdem haben alle 15 integralen
TarifverbUnde das Ueb500 ratifiziert.
Als nachster Schritt steht die Ratifizie-

rung der ersten Version des Ue500
durch das Bundesamt fur Verkehr
bevor.

Bei der zweiten Version des Ue500
stehen die Ausgestaltung und Zusam-
mensetzung der neuen 6V-Gremien,
insbesondere des Strategischen Aus-
schusses offentlicher Verkehr (St6V) im
Zentrum, welcher den heutigen Stra-
tegischen Ausschuss Direkter Verkehr
(StAD) und den Strategien Ausschuss
der Verblnde (StAV) ersetzen. Geklart
werden die Anforderungen an die
neuen Mitglieder, die Zusammenset-
zung, die Beschlussfassungsregeln
und Wahimodalitaten. Ausserdem
werden die Ubrigen 6V-Gremien und
die Geschaftsstelle definiert und die
dazugehdrenden Prozesse, Reglemen-
te und Pflichtenhefte erarbeitet. Die
neue Organisation soll 2020 eingesetzt
werden.




Heute

Verblinde

Tarife: Vereinfacht, harmonisiert

und kundenorientiert

Auch kanftig wird es in der Schweiz re-
gional unterschiedliche Ticketsortimente
geben. Das ist grundsatzlich sinnvoll und
entspricht auch den Bedurfnissen der
Kunden. Es soll weiterhin massgeschnei-
derte Produkte fur verschiedene Markte
wie beispielsweise den touristischen
Verkehr oder den Pendlerverkehr geben.
Ziel der Branche ist es aber, diese Tarife
zu vereinfachen und zu harmonisieren.
Der wichtigste Baustein hierfir ist, dass
kunftig jede Fahrt mit dem offentlichen
Verkehr in der Schweiz mit einem ein-
zigen Ticket machbar sein soll. Auch
werden die wenigen noch bestehenden
Unterschiede bei den Nutzungsbestim-
mungen, den Tarifnebenbestimmungen,
zwischen dem nationalen Tarif und den
Verbundtarifen aufgehoben. Kinftig
gelten beispielsweise fur die Mitnahme
von Tieren oder Fahrréadern oder auch
bezlglich Altersgruppen schweizweit
einheitliche Tarifnebenbestimmungen.
Die gemeinsamen Tarifnebenbestim-
mungen werden per 9. Dezember 2018
wahrend einer Pilotphase im Direkten
Verkehr und bei den Verblnden getestet.

2018 ues00 Version 1

Neue Zuordnung der Zustandigkeiten
und Institutionierung eines Systemfuhrers

Veb51
StAV

Verbiinde

Viele Wege fiihren zum richtigen
Ticket

Im Vordergrund steht die Frage, wie
die Fahrgéste am einfachsten zum
korrekten Ticket fur ihre Fahrt kom-
men. Einerseits sollen die bewahrten
Verkaufskanale fur den Ticketkauf vor
der Fahrt um neue Angebote erweitert
werden. Konkret wird beispielsweise
die Entwicklung von benutzerfreundli-
chen, modernen und kostengunstigen
Tablet-Automaten angestrebt. Beim
sogenannten «papierlosen Ticke-

ting» soll der Billettverkauf vollstandig
digitalisiert werden. Relevante Kosten-
ersparnisse des digitalen Vertriebs
kdnnen erst realisiert werden, wenn nur
noch ein analoges Restverkaufssystem
betrieben werden muss. Der Lésungs-
vorschlag soll méglichst ohne Einbezug
des Smartphones funktionieren und
sich an Kundinnen und Kunden richten,
die anonym und nicht digital reisen
mdchten. Als Tragermedium kénnte
beispielsweise ein unpersdnlicher
SwissPass fungieren. Ein technisches
Lésungskonzept hat aufgezeigt, dass
die wesentlichen Anforderungen des
Ticketings papierlos umgesetzt werden

2020 ue500 Version 2

neue
Organisation

DV&
Verbiinde
Ueb500
StovV
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kénnen. Dieses wurde durch den

StAD im Rahmen seiner Sitzung vom
20. April 2018 genehmigt. Als nachster
Schritt wird ein Business-Case erar-
beitet, der aufzeigen soll, ob sich das
papierlose Ticketing auch lohnt. Die
Akzeptanz der Kunden soll anhand
eines ersten Prototyps getestet werden.

Die Digitalisierung ermdéglicht aber
auch neue Modelle, bei denen das
Ticket fur die Fahrt erst im Nachhinein
verrechnet wird. Schon heute existieren
auf dem Schweizer Markt entsprechen-
de Applikationen des Automatischen
Ticketings fur Smartphones, die eine
Fahrt digital erfassen. Mit verbindli-
chen Standards fur die ganze Schweiz
garantiert die 6V-Branche die Gleich-
behandlung aller Kunden. Seit Januar
2018 lauft ein gemeinsamer Markttest
bis Ende 2019. Die verschiedenen An-
bieter von App-L&sungen sollen dabei
wertvolle Erfahrungen sammein.



Das Tagungsangebot
von ch-direct

Die IT-Talks sind eine von
derzeit drei jahrlich stattfin-
denden Tagungen, die
ch-direct fur die 6V-Bran-
che organisiert. Sie fand
im Marz 2018 zum zweiten
Mal statt. Ebenfalls zur
zweiten Austragung ge-
langt die Vereinsversamm-
lung von ch-direct, die
sich schwerpunktmassig
jeweils einem zukunftsge-
richteten Branchenthema
widmet. Am 23. November
2018 findet zudem die
achte Tagung «Schritte in
die 6V-Zukunft» statt, bei
welcher vorwiegend Uber
laufende Herausforderun-
gen und Branchenprojekte
informiert wird.

Die |T-Talks:

«Elne bereichernde
Innovationsplattform»

Die zweite Durchfiihrung der «IT-Talks
im 6V Schweiz» wartete mit einem
breiten und abwechslungsreichen
Programm auf. Ein reger Austausch
unter IT-Fachkréften, Updates zu
wichtigen Branchenprojekten und
innovative Workshops pragten den
Anlass auf dem Gurten.

Die fortlaufende Digitalisierung bringt
auch im offentlichen Verkehr in immer
schnellerer Abfolge technische Neue-
rungen und innovative Lésungen her-
vor. Mit den «IT-Talks im &V Schweiz»
lancierte ch-direct zusammen mit der
Kommission Informatik und Systeme
(KIT) des Direkten Verkehrs im vergan-
genen Jahr deshalb eine Plattform,
welche |T- Mitarbeitende im 6V Schweiz
nutzen kénnen, um sich Uber die laufen-
den Projekte auszutauschen, Informati-
onen zu erhalten und sich auf kommen-
de Herausforderungen vorzubereiten.

Referate am Vormittag...

Die zweite Ausgabe der IT-Talks wartete
mit einem breiten Themenfacher auf.
Lanciert wurde die Veranstaltung mit
einem imposanten Vortrag von In-
formatiker und Innovations-Experte
Xavier Comtesse, der weniger Uber

rein fachliche Hurden sprach, sondern
vielmehr technische und gesellschattli-

che Entwicklungen ins Zentrum rUckte.
Andreas Fuhrer, der Programmleiter von
ZPS, machte danach ein Update zum
grossten laufenden Branchenprojekt
des offentlichen Verkehrs. Abgeschlos-
sen wurde der Vormittag durch Marco
Sieber von Skyguide, der Uber die tech-
nischen Herausforderungen im Bereich
der Flugsicherheit referierte.

...Workshops am Nachmittag

Der Nachmittag stand ganz im Zei-
chen der Workshops. Diese reichten
von Informationen zur NOVA-Plattform
Uber die Nutzungsmaoglichkeiten der
Bitcoin-Technologie Blockchain bis

zu IT-spezifischen Problemstellungen
im 6V wie der Programmierung einer
Fahrtreferenz fur eine bessere Echtzeit-
information fUr die Reisenden.

Heinz Tresch und Roland Zimmer-
mann, die im Auftrag von ch-direct
und der KIT die Tagung organisierten,
blickten auf eine gelungene Veran-
staltung zurdck. «Die IT-Talks waren
ein Erfolg. Dank der Referenten und
Workshop-Leiter konnten wir ein gutes
und abwechslungsreiches Programm
prasentieren», so Zimmermann. Auch
die Teilnehmer zeigten sich zufrieden,
viele lobten die gute Organisation und
die Programmgestaltung.

«Den Innovationsgeist wecken»
Grégoire Ramuz, Prasident der KIT, lob-
te die IT-Talks als eine «fur alle Anwe-
senden bereichernde Austausch- und
Innovationsplattform». Dazu beigetra-
gen hatten die grosse Teilnehmerzahl,
gute Referenten und eine tadellose
Organisation durch ch-direct. «Ich
hoffe, dass in den Transportunterneh-
men etwas der Innovationsgeist und
die Lust an neuen Projekten geweckt
wurden.» Er freue sich bereits auf die
dritte Ausgabe im 2019. Und Tresch
sagte: «Die vielen positiven Rickmel-
dungen ermutigen uns, auch nachstes
Jahr wieder eine solche Veranstaltung
Zu organisieren. »



ch-direct festigt

Ihre Rolle als

Wissensvermittlerin

Mit der Umstellung auf NOVA héngen
die preisrelevanten Tarifierungsinfor-
mationen neu stark von den Fahr-
plandaten ab. Da diese Neuerung
Anderungen im operativen Geschift
fur die Transportunternehmen mit
sich bringt, hat das Projekt ZPS

mit ch-direct mehrere Schulungen
dazu durchgefiihrt. Generell méchte
ch-direct ihre Rolle als Wissensver-
mittlerin starken.

Mit der Inbetriebnahme der NOVA-Platt-
form als zentrales Vertriebssystem im
6V Schweiz werden die Mitarbeitenden
verschiedener Abteilungen innerhalb
der Transportunternehmen mit Heraus-
forderungen konfrontiert. Neu ist das
Verkehrsnetz die Grundlage fur die
Preisberechnung. Anstatt wie in den
Altsystemen ein eigenes System fur die
Tarifierung zu betreiben, ist das Tarif-
netz auf NOVA auf den vorhandenen
Fahrplandaten aufgebaut. Der Fahrplan
ist also nicht mehr nur Kundeninforma-
tion, sondern auch Preisberechnungs-
grundlage, weshalb zwischen dem
Fahrplan- und Tarifmanagement mehr
Abstimmung nétig ist.

Sechs Schulungen in zwei Sprachen
Dies hat Auswirkungen auf die Arbeit
bei den Transportunternehmen. Denn
sie mUssen bei der Einlieferung dafar
sorgen, dass die Fahrplandaten voll-
sténdig sind — inklusive beispielsweise
Streckensperrungen oder saisonalen
Angebotsanderungen. Sind keine
Fahrplandaten hinterlegt oder ist der
Fahrplan unvollstandig, kann der Kun-
de kein Billett kaufen Uber die an NOVA
angebundenen Kanéle.

Das Projekt ZPS und ch-direct er-
kannten, dass hier ein dringender
Schulungsbedarf besteht und boten

im Frahjahr 2018 sechs zweistindige
Schulungen an. Die zwei in Franzésisch
und vier in Deutsch durchgefuhrten
Kurse waren alle sehr gut besucht,
rund 150 Teilnehmende wurden von
Andreas Gallmann (SBB) und Nadja
Peter (ch-direct) mit den wichtigsten
Informationen rund um die Preisberech-
nung in NOVA versorgt. Die praxisnahe
Schulung richtete sich auch an kleinere
Transportunternehmen, die nicht in den
6V-Projekten mitwirken. Sie folgten dem
Aufruf rege.

Bestmdgliche Unterstiitzung fur TU
«Die NOVA-Plattform ist eine Umstel-
lung fur die Transportunternehmen.
Deshalb wollen wir den Nutzenden
unsere Hilfe und unser Wissen anbie-
ten. Die Ubergangsphase wird fir uns
alle auch ein Lernprozess sein», erklart
Nadja Peter. Viele Teilnehmer seien
froh gewesen Uber die Schulung und
hatten die Méglichkeit genutzt, um viele
Fragen zu stellen.

Generell ist ch-direct bestrebt, ihre
Funktion als Wissenstragerin und -ver-
mittlerin intensiv wahrzunehmen — nicht
nur bei NOVA. «Es ist dusserst wich-
tig, dass wir vor allem Uber operative
Themen regelmassig und detailliert
informieren.» Peter erwéagt, in Zukunft
auch mit Video-Tutorials zu arbeiten
und diese im Internet zur Verfigung

zu stellen. Bedarf bestehe auf jeden
Fall weiterhin — und in erster Linie gehe
es darum, die Transportunternehmen
bestmdoglich zu unterstitzen. Deshalb

soll das bestehende Schulungsangebot

von ch-direct (siehe Kasten) fortlau-
fend punktuell ergdnzt und ausgebaut
werden.

Das Schulungsangebot
von ch-direct

Die Schulungen zum
Tarifnetz auf NOVA

waren eine von mehreren
Schulungen, die ch-direct
fur 6V-Mitarbeitende
anbietet. Neben solchen
«ad hoc»-Schulungen, die
meist einmalig stattfinden,
fUhrt ch-direct wiederholt
auch Einfuhrungsschu-
lungen durch, einerseits
generell in den Direkten
Verkehr, andererseits
spezifisch in die Welt der
Verteilschltssel (Halbtax
und GA). Anmelden fur
die Schulungen kann man
sich auf der Homepage
von ch-direct. Bei genu-
gend Anmeldungen wird
gemeinsam mit den Teil-
nehmenden ein passen-
des Datum ausgewahit.
ch-direct freut sich auch
Uber Anregungen aus der
Branche zu Themen, bei
denen ein Schulungsbe-
durfnis besteht.



Prognose der Einnahmen
Seit Januar 2017 bietet
ch-direct Anfang jeden
Jahres ein Prognose-Tool
an, welches einem
Transportunternehmen
aufzeigt, welche Einnah-
men aus den einzelnen
Verteilschltsseln fur das
laufende Jahr prognosti-
ziert werden. Das Tool soll
die TU in der Offerterstel-
lung fur das Bundesamt
fur Verkehr unterstitzen.

VS GA 2017

VS GA 2018

VS GA 2019

Prognosetool

Der GA-VerteilschllUssel
wird aktueller
und transparenter

Mit der im Mai gestarteten Erhebung
fiir den GA-Verteilschliissel 2018 wer-
den erstmals seit 2005 grossere Ver-
dnderungen an der Methodik lanciert.
Diese betreffen die Stichprobe und
die Berechnung und wirken sich auf
die Aktualitéat des Verteilschliissels
und das Offertverfahren aus. Ab dem
kommenden Jahr treten die Neuerun-
gen der «Methode 2019» vollstédndig
in Kraft.

Seit 2005 wird der GA-Verteilschllssel,
der knapp 1,5 Mia. CHF an Einnah-
men verteilt, nach der «Methode 05»
berechnet. Nun hat sich die Branche
auf Vorschlag von ch-direct entschie-
den, grdssere Veranderungen an der
Methodik vorzunehmen und in den
kommenden zwei Jahren die «Methode
2019» einzuflhren.

Die wichtigste Anderung betrifft die
Aktualitat des Verteilschllssels. Bisher

2014 2015

2016

basierte der VerteilschlUssel auf der
Befragung von GA-Inhabern von vier
Erhebungsjahren und somit auf einem
Konsum, der zwischen 1,5 und 5,5
Jahre zurlicklag. Dies um die Schwan-
kungen Uber die einzelnen Jahre zu
glatten. Jahrlich wurden 26'000 Kunden
angeschrieben, wobei rund 30 Prozent
an der Umfrage teilnahmen. Proble-
matisch dabei war: Bis der Konsum
einer neuen Linie oder eines neuen
Transportunternehmens vollstandig im
VerteilschlUssel abgebildet war, dauer-
te es sechs Jahre.

Erhebung liegt maximal nur noch

3,5 Jahre zuriick

Diese Zeitspanne wird nun deutlich
verkUrzt. Ab der Erhebung 2018, die
Anfang Mai startete, werden neu jahr-
lich 52'000 GA-Inhaber angeschrieben.
Mit dieser Verdoppelung erreicht man
bereits nach zwei Erhebungsjahren
dieselbe Menge an Befragten wie

2017 ‘2018
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bisher — und die altesten Umfragewerte
liegen nur noch 3,5 Jahre zurtck. Der
VerteilschlUssel wird aktueller.

Ein aktuellerer Verteilschlussel fuhrt
dazu, dass sich Verdnderungen im
Angebot bei der Nachfrage schneller
und deutlicher finanziell auswirken.

Ein Transportunternehmen, das neue
Strecken anbietet oder sich dazu
entschliesst, dem GA-Geltungsbereich
beizutreten, wird also schneller dafur
entschadigt. Gleichzeitig fuhrt die neue
Methodik allerdings dazu, dass es
zwischen den einzelnen VerteilschlUs-
seln gréssere Schwankungen geben
kann. Dies auch deshalb, weil in der
Berechnung weitere Glattungsmass-
nahmen wegfallen, so beispielsweise
der Tiefprozentausgleich. Dieser sorgte
bisher daftr, dass kein Transportun-
ternehmen vom einen auf das andere
Jahr mehr als 30 Prozent sinken oder
steigen konnte.

Start Offertperiode

2020

Konsum schlégt sich quasi

eins zu eins nieder

Alle diese Massnahmen machen den
GA-Verteilschllssel aktueller und auch
nachvollziehbarer und transparenter.
Der erhobene Konsum schléagt sich
mehr oder weniger eins zu eins auf
den Verteilschlissel nieder. Dadurch
kénnen auch Nachfrageschwankungen
deutlicher zum Tragen kommen. Dabei
unterstitzt ch-direct die Transportunter-
nehmen mit dem Prognosetool

(siehe Kasten). Die Verdoppelung

der Stichprobe wird die Kosten des
VerteilschlUssels GA von 510°'000 CHF
auf ca. 860’000 CHF pro Jahr erhéhen.
Das sind 0.064 Prozent (statt 0.038
Prozent) der Verteilsumme.

ch-direct treibt mehrere Weiter-
entwicklungen voran

Die «Methode 2019~ ist ein weiterer
Schritt in der stetigen Weiterentwicklung
und Optimierung der VerteilschlUs-

Start Offertperiode

sel, die ch-direct gemeinsam mit der
Branche vorantreibt. Derzeit ist insbe-
sondere bei den Erhebungsmethoden
vieles im Wandel. Die Resultate der
2016 lancierten Telefonpiloterhebung,
bei welcher die GA-Inhaber telefonisch
anstatt per Post und online befragt wur-
den, werden demné&chst veroffentlicht.
Bei der derzeit laufenden Erhebung
zum VerteilschlUssel Tageskarte wird
erstmals eine Hotline zur Verfligung ge-
stellt, wo Kunden anrufen kbnnen, um
inre Reisen bekanntzugeben. Bei der im
Mai gestarteten GA-Erhebung werden
zudem erstmals Kunden direkt per

Mail angeschrieben und zur Teilnahme
aufgerufen. Und evaluiert wird dem-
nachst, ob fur die Nutzungserhebun-
gen mittelfristig das Smartphone und
eine Tracking-App verwendet werden
kénnen.

26'000 Angeschriebene
104’000 Angeschriebene

52’000 Angeschriebene
130’000 Angeschriebene

52’000 Angeschriebene
104’000 Angeschriebene
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Am 25. Mai 2018 tritt die Datenschutz-
grundverordnung der Européischen
Union, kurz EU-DSGVO, in Kraft.
Davon werden auch Schweizer Unter-
nehmen betroffen sein. ch-direct
fasst deshalb die wichtigsten Fragen
und Antworten zur Einfiihrung fiir die
Transportunternehmen zusammen.

Bei der EU-DSGVO handelt es sich

um das neue Datenschutzrecht der

EU, welches ab 25. Mai 2018 in allen
Mitgliedstaaten unmittelbar Anwendung
findet. Der Geltungsbereich der EU-
DSGVO kann sich jedoch auch auf
Unternehmen ausserhalb der EU er-
strecken, welche Personendaten
bearbeiten. Die Verordnung soll dafur
sorgen, dass EU-Burgerinnen und
-Burger mehr Kontrolle Uber ihre
Personendaten haben und dass die
Unternehmen stérker zur Verantwortung
gezogen werden. lhre Meldepflichten
werden ausgebaut und die Rolle der
Datenschutzbehérden gestarkt.

Grundsatzlich ist der Anwendungsbe-
reich der EU-DSGVO sehr weit gefasst.
Es gibt drei wesentliche Konstellatio-
nen, welche zu einer Anwendbarkeit
des Rechts auch auf Unternehmen in
der Schweiz flhren, die Personendaten
bearbeiten:

1. Das Unternehmen verfligt Uber eine
Niederlassung in der EU.

2. Das Unternehmen bietet gezielt
Waren oder Dienstleistungen an
Personen mit Wohnsitz in der EU an.
Entscheidend ist dabei, ob sich das
Angebot offensichtlich und beabsich-
tigt an Kunden mit Wohnsitz in der
EU richtet.

3. Das Unternehmen fuhrt gegentber
Personen in der EU «Verhaltensbeob-
achtungen» durch.

Damit ist insbesondere das Web-Tra-
cking gemeint. Wer also beispielsweise
Google Analytics einsetzt, um das
Verhalten seiner Webseitenbenutzer

zu verfolgen und auszuwerten, stellt
eine datenschutzrechtlich relevante
«Verhaltensbeobachtung» an, sofern er
dabei auch eine Ortung der IP-Adresse
vornimmt. IP-Adressen gelten als perso-
nenbezogene Daten.

Grundsatzlich gegeben ist die Anwen-
dung bei Produkten, die explizit an aus-
l&ndische Kunden aus der EU gerichtet
sind, wie Swiss-Travel-Passe, Inter-
rail-Pésse oder touristische Angebote.
Gegeben ist die Anwendung zudem
bei der DV-Kundendatenbank, die auch
EU-Burger enthélt.

Die Bearbeitung von Personendaten ist
nur noch unter bestimmten Vorausset-
zungen erlaubt. Dabei ist «Bearbeiten»
als sehr umfassender Begriff zu verste-
hen. Als Bearbeitung gelten insbeson-
dere Erheben, Erfassen, Organisieren,
Ordnen, Speichern, Verandern, (Aus-)
Lesen, Abfragen, Verwenden, Ubermit-
teln, Loschen, Vernichten etc. Zudem
beinhaltet die Verordnung manuelle
oder automatische Vorgange jeglicher
Art.

Fur die rechtmassige Bearbeitung von
Personendaten missen bestimmte
Bedingungen («Erlaubnistatbestan-
de») gegeben sein. Dazu gehdéren im
Wesentlichen:

— Die betroffene Person gibt ihre
Einwilligung fur die Bearbeitung ihrer
Daten. An diese Einwilligung werden
hohe Anforderungen gestellt. Die
betroffene Person muss vorgangig
genau informiert worden sein und frei-
willig zustimmen (siehe nachste Frage
zu «Pflichten»). Die Einwilligung muss
ausserdem durch eine eindeutige,
bestatigende Handlung, wie das
Anklicken eines Késtchens auf einer
Website, zum Ausdruck gebracht
werden.

— Die Datenbearbeitung ist fur die Erful-
lung eines Vertrages mit der betroffe-
nen Person notwendig, beispielsweise
die Nutzung der Adresse fur die
Zusendung eines Abonnements.

— Die Datenbearbeitung ist zur Erfullung
einer rechtlichen Verpflichtung erfor-
derlich.

— Die Datenbearbeitung ist zur Wah-
rung eines berechtigten Interesses
erforderlich, welches das Interesse
der betroffenen Person Uberwiegt.
Dies kann zum Beispiel im Falle von
Direktmarketing gegeben sein.

Die EU-DSGVO nimmt die Datenbe-
arbeitenden stark in die Pflicht. Dies
betrifft vor allem drei zentrale Bereiche:
— Bearbeitungsgrundsétze: Fur die be-
troffenen Personen muss von Beginn
weg klar sein, dass Daten bearbeitet
werden und fur welchen Zweck dies



geschieht (Transparenz). Es durfen
nur diejenigen Daten erhoben werden,
die fUr die Bearbeitung notwendig
sind (Datenminimierung) und sie
durfen auch nur fur den festgelegten
Zweck verwendet werden (Zweck-
bindung). Zudem durfen die Daten
nicht langer aufbewahrt werden,

als sie fUr die Erreichung des Bear-
beitungszwecks bendtigt werden
(Speicherbegrenzung).

— Informationspflicht: Bei der Erhebung
von Personendaten sind umfangreiche
Informationspflichten zu beachten.
Diese sind in einer Datenschutzer-
klarung bereitzustellen, die unauf-
gefordert zur Verfigung stehen und
leicht zuganglich sein muss. Sie hat
ausserdem grundsatzlich schriftlich zu
erfolgen.

— Verhaltenspflichten: Diese Pflichten
beinhalten eine Reihe von Massnah-
men zur Transparenz, darunter die
Fuhrung eines Verzeichnisses aller
relevanten Datenbearbeitungen, eine
Nachweispflicht, dass die Vorgaben
der Verordnung eingehalten werden,
eine Meldepflicht bei Verstossen
und eine «Privacy by Default», eine
Grundhaltung, wonach zum Beispiel
Voreinstellungen in Tools oder Apps
grundsétzlich zugunsten des Kunden
auszufallen haben. Details zu diesen
Sorgfaltspflichten sind unter
ch-direct.org/datenschutz ersichtlich.

Grundsatzlich mussen die Bestimmun-
gen der EU-DSGVO nur auf Kunden
mit Wohnsitz in der EU angewendet
werden. In der Praxis wird sich eine
Trennung der Kundengruppen und
deren unterschiedliche Behandlung
aber wahrscheinlich als schwierig erwei-
sen. Zudem ist zu erwarten, dass es im
Schweizer Datenschutzrecht ebenfalls
Verschéarfungen geben wird und sich
das Schweizer Recht dem EU-Recht
annahert.

Ausgenommen von der EU-DSGVO
sind bereits anonymisierte Daten, sprich
beispielsweise Frequenzerhebungen
oder Fahrgastz&hlungen, bei welchen
nur Strecken und Abonnementstypen
erfasst werden.

Die EU-DSGVO gewahrt den Kunden
weitreichende Rechte. Diese beinhalten
insbesondere:

— die einfach zugéngliche, verstandliche
und umfangreiche Information Uber die
Datenbearbeitung durch den Bearbei-
ter (z.B. in einer Datenschutzerklarung),

— die Korrektur unrichtiger Daten,

— die Léschung bestimmter Daten,

— die Herausgabe der Daten der anfra-
genden Person in einem strukturierten,
gangigen Format.

Die Unternehmen sollten méglichst

bald handeln, da ab dem 25. Mai 2018
Sanktionen drohen. Jedes Unternehmen
sollte sich Uberlegen, ob und in welchen
Féallen es — abgesehen von den DV-Per-
sonendaten — von der neuen Verordnung
betroffen ist. Fur diese Einschatzung

ist gegebenenfalls die Hilfe einer juristi-
schen Fachperson unumganglich.

Handlungsbedarf besteht insbesondere
in der Nutzung der DV-Kundendaten fur
Marketingzwecke. Diesbezuglich haben
KMP und KVP beschlossen, dass bei
Neukunden ab dem 25.5.18 das «Soft
Opt-In»-Verfahren angewendet wird.
Bestehende Kunden werden wie bisher
behandelt. Beim «Soft Opt-In» werden
Kunden transparent auf den zuktnftigen
Erhalt von Angeboten und Informationen
sowie die Abmeldemaoglichkeiten hinge-
wiesen. Es ist allerdings keine explizite
Zustimmung der Kunden nétig. Das «Soft
Opt-In» darf nur im Kaufprozess eingeholt
werden. Dieses entsprechende «Mar-
keting Permission» Attribut ist in NOVA
implementiert (Attribut «Werbung»). Die
erweiterte Datennutzung ist auch mit dem
neuen Verfahren weiterhin moglich.

Betreffend Umsetzung der Auskunfts-
und Léschbegehren fur DV-Daten ist die
SBB federfihrend und stellt zusammen
mit Transportunternehmen und Verbin-
den eine gesetzeskonforme Ausgestal-
tung sicher.

Transportunternehmen, welche DV-Pro-
dukte (Abos und Einzelbillette) vertreiben,
mussen das «Marketing Permission»
Attribut aus NOVA in allen Verkaufskana-
len implementieren, Uber welche DV-Sorti-
mente verkauft werden.

Fur die Wahrung der Kundenrechte
sollten alle Transportunternehmen eine
Person als Datenschutzbeauftrage
definieren. Diese leitet Auskunfts- oder
Léschbegehren von DV-Kunden an die
SBB (datenschutz@sbb.ch) weiter, falls
Kundendaten in NOVA betroffen sind.
Gleichzeitig sollen Lésch- und Auskunfts-
begehren DSGVO-konform auch in den
TU-eigenen Systemen umgesetzt werden.

Hinweis: Jedes Transportunternehmen
kann zusétzlich eine eigene «Marketing
Permission» einholen. Die Methode (Opt-
In oder Soft Opt-In) kann dabei selber ge-
wéhlt werden. Es muss jedoch zwingend
ein eigenes Attribut genutzt werden.

Bei Verstdssen gegen die EU-DSGVO
drohen hohe Bussen (bis zu 4 Prozent
des weltweiten Jahresumsatzes oder

20 Mio. Euro). Ob und inwieweit die Auf-
sichtsbehdrden diesen Bussenrahmen
ausschopfen werden, ist zurzeit noch
nicht abschéatzbar.

Unter ch-direct.org/datenschutz sind
mehrere Merkblatter aufgeschaltet.

Die Seite wird zudem laufend mit neuen
Informationen erganzt.







